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Prufungsantrag gem. S 44 PatG ist gestellt 

@ Ausfahrbare Ruckhalteeinrichtung 

(§) Die Erfindung betrifft eine ausfahrbare Ruckhalteein- 
richtung zur Verhinderung bzw. Minderung der Aufprall- 
verletzungen von Fahrzeuginsassen bei etner unfallbe- . 
dingten Fahrzeugverzogerung mit 

- einer Prallplatte, die aus einer Ruhelage in der Fahrzeug- 
karosserie in Richtung auf den Fahrzeuginsassen verfahr- 
bar ist, 

- einer Halterung und Fuhrung fur die Prallplatte, 
• einem Antrieb, 

- wenigstens einem Messwertgeber zur Erzeugung eines 
Ausldsesignals, 

*sowie 

- einer Steuereinrichtung zur Bewertung des Ausldsesi- 
gnals und zur Erzeugung eines Ansteuersignals fur den 
eleklromotorisch Antrieb. 

I Um derartige Ruckhalteeinrichtung nfcht nur im Sinneei- 
, ner Ein-Aus-Aktivierung nutzen zu konnen, wird erfin- 
I dungsgemaf^ vorgeschlagen, dass ein IVIesswertgeber 
zur Ermittlung der auf die Ruckhalteeinrichtung ausgeub- 
ten Aufprallkraft vorgesehen wird und dass ein elektro 
motorischer Antrieb unter Berucksichtigung der Aufprall- 
kraft von der Steuereinrichtung reversibel ansteuerbar 
ist. Auf diese Weise kann ein hocheffizienter Regelkreis 
geschaffen warden, der es eriaubt, ausfahrbare Ruckhal- 
teeinrichtungen optimal an die jeweilige Unfallbedingung 
anzupassen und ihre Schutzwirkung fur den Fahrzeugin- 
sassen zu optimieren. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine ausfahrbare Ruckhalteeinrich- 
tung zur Verhinderung bzw. Minderung der Aufprallverlet- 
zuhgen von Fahrzeuginsassen bei einer unfallbedingten 5 
Fahrzeugverzogerung mit 

- einer Prallplatte, die aus einer Ruhelage in der Fahr- 
zeugkarosserie in Richtung auf den Fahrzeuginsassen 
verfahrbar ist, 10 

- einer Halterung und Fuhning fur die Prallplatte, 

- einem Antrieb, 

- wenigstens einem MeBwertgeber zur &zeugung ei- 
nes Auslosesignals, sowie 

- einer Steuereinrichtung zur Bewertung des Auslose- 15 
signals und zur Erzeugung eines Ansteuersignals fUr 
den Antrieb. 

Mit ausfahrbaren Ruckhalteeinrichtungen soil der Bewe- 
gungsspielraum zwischen Fahrzeuginsassen und Karosserie 20 
bei einer unfallbedingten Fahrzeugverzogerung verkCirzt 
werden, um die Relativgeschwindigkeit beim AuQ>rall zu 
veningem bzw. den Fahrzeuginsassen moglichst frtih an der 
Fahrzeugverzogerung zu beteiligen. Derartige Ruckhaltee- 
inrichtungen werden neben den weitgehend bereits serien- 25 
maBig vorhandenen Airbags und Sicherheitsgurten vorgese- 
hen, um den Insassenschutz weiter zu verbessem. 

Aus den DE 40 02 448 A, DE 40 21 145 C und 
EP 0 421 572 A sind Ruckhalteeinrichtungen fiir die unte- 
r^ Extremitaten des Fahrgastes bekannt geworden, die aus 30 
einem in der Frontpartie des Fahrzeuges in H6he der Kriie 
des Fahrgastes integrierten Kniepolster bestehen, das aus 
der Ruheposition mittels eines Servoantriebs und einer Fiih- 
rung in eine knienahe Position verschiebbar ist, um zu errei- 
chen, dass der Fahrgast moglichst fruh an dem Verzoge- 35 
rungsverlauf des Fahrzeuges teilnimmt Statt des Servoan- 
triebs soil gemaB.DE 43 28 446 Al eine vorgespannte Blatt- 
feder benutzt werden. 

Bei der Auslegung ausfahrbarer Ruckhalteeinrichtungen, 
deren Anwendungsbereich nicht auf die unteren ExtremitS- 40 
ten der Fahrzeuginsassen beschrankt ist, hat man bisher kei- 
nen Wert auf eine Reparatur bzw. Weiterverwendung nach 
erf olgtem Unfall gelegt, wohl weil der wirtschaftliche Wert 
im Veigleich zu den Schaden am Fahrzeug als vernachlas- 
sigbar angesehen wurde. Der Erfindimg liegt die Teilauf- 45 
gabe zugrunde, eine ausfahrbare Ruckhalteeinrichtung zu 
schaffen, die nach einer Aktivierung ohne grofien Aufwand 
in ihre Ruhelage bzw. Bereitschaftsstellung riickfahrfoar ist 

Bin weiterer Nachteil der bekannten, ausfahrbaren Ruck- 
halteeinrichtung besteht darin, dass sie hinsichtlich Ausf ahr- 50 
weg, Ausfahrgeschwindigkeit und Riickhaltewiderstand auf 
ganz bestimmte Werte ausgelegt sind. Insofem ergeben sich 
prinzipiell die gleichen Probleme, mit denen sich die Her- 
steller von Airbags schon langer befassen. Unter sonst glei- 
chen Bedingungen kann ein durch seine Auslegungsdaten 55 
definierter Airbag eine optimale Schutzwirkung nur bei ei- 
nem Insassen mit dem bei der Auslegung zugrunde gelegten 
"Normalgewicht" von 75 oder 80 kg entfalten. Fiir wesent- 
Hch leichtere Personen ist dieser Airbag zu hart, fiir schwe- 
rere Personen zu weich. Man kann dieses Problem losen, in- 60 
dem man das Expansionsverhalten des Airbags variabel aus- 
legt und in Abhangigkeit von einem Gewichts-MeBwert 
steu^. 

Komplizierter ist das sog. "Out-of-Position" Problem. Be- 
findet sich der Fahrzeuginsasse bei einer Auslosung des Air- * 65 
bags nicht in derNormalposition, beispielsweise relativ weit 
vorgebeugt, dann kann er mit dem Airbag in Kontakt kom- 
men, bevor dieser voll expandiert ist Er wird dann vom ex- 
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pandierenden Airbag zuriick oder seitlich gegen Teile der 
Fahrzeugkarosserie geschleudert. Es wurden bereits Unfalle 
dokumentiert, bei denen der innerhalb von 10 bis 50 ms auf- 
blasbare Gassack den Insassen Verletzungen zugefugt hat, 
die nur mittelbar unfallbedingt sind. Auch zur Losung des 
"Out-of-Position" Problems, das in der DE 195 26 547 aus- 
fiihrlich beschrieben wird, sind bereits zahbreiche Vor- 
schlage gemacht worden. 

Ein weiterer Aspekt bei der Auslegung von Ruckhaltesy- 
stemen zum Schutz von Fahrzeuginsassen ergibt sich aus 
der Entwicklung der sog. Precrash-Sensorik. Bisher werden 
Ruckhaltesysteme aktiviert, wenn die mittels eines oder 
mehrerer geeigneter Sensoren ermittelte Fahrzeugverzoge- 
rung einen voigegebenen Grenzwert iiberschreitet, d. h. 
wenn die Fahrzeugverzogerung groBer ist als bei max. mog- 
licher Abbremsung und damit als unfallbedingt ericannt 
wird. Mit der Precrash-Sensorik will man die einem Fahr- 
zeugau^rall auf ein Hindemis unraittelbar vorausgehende 
Fahrsituation erfassen und Zeit fiir die Aktivierung von 
Ruckhaltesystemen gewinnen. 

In der Eiprobung sind bereits im Fahrzeug eingebaute Ra- 
darmeBgerate, die permanent dtn Abstand und die Ab- 
standsanderung; zu moglichen Kollisionshindemissen erfas- 
sen und zur Erzeugung eines Auslosesignals geeignet sind. 
Auf diese Weise konnen alle Ruckhaltesysteme, Airbags, : 
Gurtstrafifer und ausfahrbare Ruckhalteeinrichtungen friiher 
aktiviert und besser an die konkrete Unfall- und Insassensi- 
tuation angepaBt werden. Precrash-MeBwertgeber werden 
z. Z. allerdings noch nicht serienmaBig eingesetzt, weil sie 
als KoUisionshindemis auch einen vorbeifliegenden \^gel 
oder einen aufgewirbelten Pappkarton erfassen und die 
Ruckhaltesysteme unnotig aktivieren wurden. Die damit 
verbundenen Irritationen des Fahrers sind nicht hinnehmbar. 

Der Erfindung liegt die weitere Teilaufgabe zugrunde, 
ausfahrbare Ruckhalteeinrichtungen der eingangs genann^ 
ten Art, unter Beriicksichti^ung der vorstehenden Gesichts- 
punkten weiter zu verbessem und insbesondere eine Mog- 
lichkeit zu schaffen, um sie besser an die jeweiligen Unf all- 
situation anpassen zu konnen. 

Zur Ldsung dieser Aufgabe wird erfindungsgemaB voige- 
schlagen, dass bei der ausfahrbaren Ruckhalteeinrichtung 
auBerdem ein MeBwertgeber zur Ermittlung der auf die 
Ruckhalteeinrichtung ausgeubten Aufjprallkraft vorgesehen : 
ist imd dass ein elektromotorischer Antrieb unter Beriick- 
sichtigung der Au^rallkraft von der Steuereinrichtung re- 
versibel ansteuerbar ist 

Auf diese Weise kann nicht nur .verfaindert werden, dass . 
die Ruckhalteeinrichtung weiter ausgefahren wird, sondem 
auch ein ZurCickfahreri der Ruckhalteeiniichtung unter Auf- 
rechterhaltung einer bestimmten ^^derlagerkrafl eingeleitet 
werden, wenn vor oder nach Erreichen der Endlage eine 
Aufprallkraft gemessen wird, die einen vorgebbaren Wert 
erreicht oder iiberschreitet. Es kann also der gesamte Aus- 
fahrweg der Riickhalteeinrichtung dazu benutzt werden, die 
Aufprallkraft zu begrenzen und das Verletzungsrisiko zu mi- 
nimieren. 

Besonders vorteilhaft ist es, wenn als MeBwertgeber fiir 
die Aufprallkraft der elektromotorische Antrieb selbst be- 
nutzt wird und wenn ein der AuQ)rallkraft entsprechender 
MeBwert aus den GroBen Motorstrom und/oder Motorspan- 
nung gewonnen wird. Damit laBt sich ohne groBeren Auf- 
wand ein Regelkreis schaffen, mit dem die auf die Riickhal- 
teeinrichtung wirkenden AuQ>rallkr3fte zum Schutze des 
Fahrzeuginsassen unterhalb schadlicher Grenzwerte gehal- 
ten werden konnen. Es versteht sich von selbst, dass die da- 
mit geschaffenen Eingriffsmoglichkeiten durch die bei ei- 
nem Unfall auftretenden max. Fahrzeugverzogenmgen be- 
grenzt werden und das bei sehr hohen Fahrzeugverzogerun- 
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gen Verletzungen nicht verhindert aber gemindert werden- 
konnen. 

Bei einer giinstigen Ausfuhningsform ist die Distanz zwi- 
schen dem Insassen und der Prallplatte vor der Auslosung 
mit einem Abstandssensor meBbar, die den maximalen Aus- 5 
f ahrweg der Prallplatte auf die gemessene Distanz zwischen 
Insasse und Prallplatte begrenzt. Daraus resultiert der Vot- 
teil, daB keine Korperteile oder Gegenstande sich im Aus- 
fahrbereich der Prallplatte befinden, so daB auf den Insassen 
keine Zusatzbelastung wirkt. Somit ist auch ein praventives 10 
Ausfahren der Prallplatte, bzw. aufgrund der Detektion ei- 
nes moglichen Aufprallhindemisses durch einen Pre- 
Crashsensor ohne Unfallfolgen moglich. Dadurch kann dem 
Fahrer ein Sicherheitsgefuhl vermittelt werden. Der Erfin- 
dungsgedanke ermdglicht es, sowohl die Ausfuhrgeschwin- 15 
digkeit in Abhangigkeit von der Aufprallkraft zu reduzieren 
als auch die Ruckhalteeinrichtung in Abhangigkeit von der 
Au^rallkraft in Richtung Ruhelage gezielt zuriickzufahren. 
Wird zur £rzeug:ung eines Auslosesignals zur Aktivierung 
der Riickhalteeiniichtung ein Precrash-MeBwertgeber ver- 20 
wendet, kann man zweckmaBiger Weise fur die Falle, in de- 
nen tatsachlich eine KoUision vernueden wird, daftir soigen, 
dass die RQckhalteeinrichtung automatisch in die Ruhelage 
zurfickgefahren wird, weil das Ausfallen eines AuQ>ralls 
vom Au^rall-MeBwertgeber ebenfalls registriert und im 25 
vorgenannten Sinne genutzt werden kann. Fiir diesen An- 
wendungsfall ist es wichdg, dass die Ruckhalteeinrichtung 
so konzipiert ist, dass sie ohne Zerstorung ihrer Umgebung 
ausfahifoar ist und das es genugt, die elektromotorischen An- 
triebe entgegengesetzt anzusteuem, um die Riickhalteein- 30 
richtung in die vor ihrer Aktivierung; vorhandene Ruhelage 
zuriickzufahren. 

Wird zur Erzeugung eines Auslosesignals fur die Ruck- 
halteeinrichtung ein Crash-MeBwertgeber vorgesehen, kann 
man das Ausfahren bzw. Zuriickfahren der Riickhalteein- 35 
richtung in Abhangigkeit von der Au^rallkraft regeln. In 
Verbindung mit dem Abstandssensor wird eine Optimierung 
des Systems durch eine Kraft- Weg-Kennung; eirdLcht, bei 
der das Ihsassengewicht und die Position, d. h. der Abstand 
des Knies zur Prallplatte im Ausgangszustand Beriicksichti- 40 
gung findet. Im Crashfall liegen diese Informationen vor 
und werden von dem System beriicksichtigt. Mit Hilfe die- 
ser Infonnation kann der Insasse iiber das Knie und die 
Prallplatte beim Einf ahrvorgang spezifisch abgebremst wer- 
den, d, h. eine optimale Verzogerung iiber den maximal zur 45 
Verfugung stehenden Einfahrweg der Prallplatte eingeleitet 
werden. In diesem Zusammenhang sei noch erwahnt, dass 
auch das Crash-Signal selbst nicht nur zur Aktivierung der 
Riickhalteeinrichtung benutzt werden kann, sondem dass 
die zur Auslosung fiihrende Fahrzeugverzogerung vor und 50 
nach dem Auslosen gemessen und bei der Bildung des An- 
steuersignals fiir den elektromotorischen Antrieb beriick- 
sichtigt werden kann. 

SchlieBlich ist es unter Verwendung des Eriindungsge- 
dankens moglich, dass sowohl ein Precrash-MeBwertgeber, 55 
ein Crash-MeBwertgeber und ein Aufprall-MeBwertgeber 
vorgesehen werden und das alle MeBwerte in der Steuerein- 
richtung ausgewertet und zur reversiblen Ansteuerung der 
Riickhalteeinrichtung ausgenutzt werden. Damit lassen sich 
hochefliziente Regelkreise schafiFen, mit denen die Riickhal- 60 
teeinrichtung jeweils an die konkreten Unfallbedingungen 
angepaBt und ihre Schutzwirkung optimiert werden kann. 

Patentanspriiche 

65 

1. Ausfahrbare Riickhalteeinrichtung zur Verhinde- 
rung bzw. Minderung der AufpraUverletzungen von 
Fahrzeuginsassen bei einer unfsdlbedingt^i Fahrzeug- 
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verzogerung mit einer Prallplatte, die aus einer Ruhe- 
lage in der Fahrzeugkarosserie in Richtung auf den 
Fahrzeuginsassen verfahrbar ist, 

- einer Halterung und Fiihrung fur die Prallplatte, 

- einem Antrieb, 

- wenigstens einem MeBwertgeber zur Erzeu- 
gung eines Auslosesignals sowie 

- einer Steuereinrichtung zur Bewertung des 
Auslosesignals und zur Erzeugung eines Ansteu- 
ersignals fur den Antrieb, 
dadarch gekennzdchnet, daB 
auBerdem ein MeBwertgeber zur Ennittlung der 
auf die Riickhalteeinrichtung ausgeiibten Auf- 

. prallkraft vorgesehen ist und dass der Antrieb un- 
ter Beriicksichtigung der Aufprallkraft von der 
Steuereinrichtung reversibel ansteuerbar ist. 

2. Riickhalteeinrichtung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass als MeBwertgeber fiir die Aufprall- 
kraft ein elektromotorischer Antrieb benutzt wird und 
dass ein der Au^rallkraft entsprechender MeBwert aus 
den Grofien Motorstrom und/oder Motorspannung ge- 
wonnen wird. 

3. Riickhaltevorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Distanz zwischen dem 
Insassen und der Prallplatte vor der Auslosung mit ei- 
nem Abstandssensor meBbar und ein maximaler Aus- 
fahrweg der Prallplatte auf die gemessene Distanz zwi- 
schen dem Insassen und der Prallplatte begrenzt ist. 

4. Riickhalteeinrichtung nach einem der Ansprliche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass ihre Ausfahrge- 
schwindigkeit in Abhangigkeit von der Au^rallkraft 
regelbar ist. 

5. Riickhalteeinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass sie in Abhangig- 
keit von der Au^raUkraft in Richtung Ruhelage riick- 
fahrbar ist. 

6. Riickhalteeinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 5, dadurch gekermzeichnet, dass zur Erzeugung ei- 
nes Auslosesignals ein Precrash-MeBwertgeber voige- 
sehen ist und dass die Riickhalteeinrichtung automa- 
tisch in die Ruhelage zuriick verfahrbar ist, falls ein 
Au^raU ausbleibt. 

7. Riickhalteeinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass zur Erzeugung ei- 
nes Auslosesignals ein Crash-MeBwertgeber vorgese- 
hen ist und dass das Ausfahren bzw. Zuriickfahren der 
Ruckhalteeinrichtung in Abhangigkeit von dem initia- 
len Ausfahrweg und der Aufprallkraft regelbar ist. 

8. Riickhalteeinrichtung nach einem der Anspriiche 1 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass ein Precrash-MeB- 
wertgeber, ein Crash-MeBwertgeber und ein Au^rall- 
MeBwertgeber vorgesehen sind und dass aUe MeB- 
werte in der Steuereiruichtung auswertbar und zur re- 
versiblen Ansteuerung der Riickhalteeinrichtung aus- 
nutzbar sind. 
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